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Abstrakt  
Tato bakalářská práce navrhuje změněnou metodu, která zefektivní systém třídění 
importních zásilek v DHL Express (Czech Republic) s.r.o., filiálka Brno - Modřice. 
První část práce je zaměřena na teoretické podklady, které budou využity v druhé části 
práce. Ta se soustředí na analýzu a vyhodnocení aktuálně používané metody systému 
třídění importních zásilek. Výstupem této práce je navržení změn, které zajistí 
efektivnější, jednodušší a hlavně rychlejší způsob třídění.  
 
Abstract  
This bachelors thesis proposes changed method to streamline the system of import 
shipments sorting at DHL Express (Czech Republic) s.r.o., a subsidiary of Brno - 
Modřice. The first part focuses on theoretical basis, which will be used in the second 
part. It focuses on analysis and evaluation of currently used methods of sorting import 
shipments. The output of this work is to propose changes to ensure more efficient, 
easier and mainly quicker way of sorting. 
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Úvod 
 
Každá firma se snaží vytvářet pracovní a výrobní postupy tak, aby byly co 
nejefektivnější, nejúspornější a nejrychlejší. Dalším sledovaným faktorem jsou zajisté i 
náklady, které by měly být co nejmenší. V oblasti logistiky je jedním z nejdůležitějších 
faktorů právě čas. Obzvláště u poskytovatelů expresních logistických společností, ke 
kterým DHL Express (Czech Republic) s.r.o. patří. A to především proto, že společnost 
ručí za včasné doručení zásilek dle smluvních podmínek. Klienti logicky očekávají a 
vyžadují, aby služba, kterou si zaplatili, odpovídala principu logistiky. Nároky na 
urychlení a inovování pracovních postupů jsou tedy přímo vyžadovány vedením 
společnosti a každý návrh je velmi vítaný. Fungování každé pobočky DHL Express 
(Czech Republic) s.r.o. je stejné a během dne probíhají na všech pobočkách totožné 
procesy. Nejdůležitějším procesem, který má zásadní vliv na čas odjezdu kurýrů a 
včasné doručení zásilek, je třídění importních zásilek. 
Ve své bakalářské práci se zaměřuji na změnu systému třídění importních zásilek, 
který probíhá každý pracovní den na brněnské pobočce společnosti DHL Express 
(Czech Republic) s.r.o. umístěné v Modřicích na ulici Evropská 840. Třídění zásilek, 
neboli sorting, jak se tomuto procesu v DHL říká, je jeden z nejzásadnějších úkonů 
probíhajících přímo na pobočce před odjezdem kurýrů na jejich trasy. 
12 
 
 
 Cíle práce a metody zpracování 
 
Cílem této bakalářské práce je provést analýzu současného způsobu třídění 
importních zásilek, zásadního procesu, který každý pracovní den probíhá na brněnské 
pobočce společnosti DHL Express (Czech Republic) s.r.o. a na základě této analýzy 
navrhnout řešení, které by celý proces zjednodušilo a zrychlilo. 
 Základem pro vypracování bakalářské práce je teoretická část, ve které se 
zaměřím na logistiku obecně a také na zásilky a prostředky, jimiž se s nimi dá 
manipulovat. Poté se zaměřím na analýzu současného stavu, při které také představím 
podnik a popíšu současné postupy při třídění importních zásilek. Metodou pozorování 
vytvořím snímek pracovního dne, který ukáže dobu trvání jednotlivých činností 
v průběhu třídění zásilek. Na základě této analýzy naleznu slabá místa, kde by mělo 
dojít ke změnám. Řešení bude tedy vycházet z analýzy procesů ve společnosti. 
Výsledkem mé práce by měla být optimalizace vnitropodnikových logistických procesů, 
konkrétně tedy navržení nového systému třídění importních zásilek. Navržený způsob 
by měl vést ke zjednodušení, urychlení a zefektivnění celého systému třídění importních 
zásilek. Tato práce by mohla být použita jako podklad pro zlepšování 
vnitropodnikových procesů na brněnské pobočce DHL Express (Czech Republic) s.r.o. 
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1 Teoretická část práce 
 
1.1 Logistika 
 
1.1.1 Historický vývoj logistiky 
 
 Začneme-li hledat vysvětlení pojmu logistika v různých slovnících, s největší 
pravděpodobností se podle Pernici (1998, s. 11) dostaneme do slepé uličky, protože 
význam tohoto slova postupně nabýval různých významů.  
 „Původ logistiky můžeme odvozovat od řeckého logistikon, důmysl, rozum, 
nebo logos, slovo, řeč, myšlenka, pojem, rozum, zákon, pravidlo, smysl. Pojmem logos 
staří řečtí filozofové označovali tvořivou, vše pronikající božskou sílu (podle Herakleita 
– „Světový Rozum“).“ 1 
 Podle některých autorů je možné pozorovat první výskyt logistiky při výstavbě 
pyramid ve starověkém Egyptě. Využití logistiky v civilní výstavbě s největší 
pravděpodobností nelze prokázat, jak uvádí Pernica (1998, s. 11), ale průkazné ovšem 
je, že byla použita k vojenským účelům. „Prokazatelně ji uplatnil jeden z tvůrců 
vojenské teorie 19. století, baron Antoine-Henri Jomini (1779-1869), francouzský 
generál švýcarského původu, který působil ve štábu Napoleonovy armády a od roku 
1813 v ruské armádě, kam přešel po neshodách. V „Náčrtu vojenského umění“, 
vydaném v roce 1837 v Paříži a 1862 v USA, ustanovil „major général de logis“ jako 
„důstojníky, kteří zajišťují ubytování a tábory pro útvary, určující pochodové směry při 
přesunech a upřesňují je podle místních podmínek“. Od té doby logistika v novém 
významu nauky o pohybu, zásobování a ubytování vojsk, tedy jako vojenská logistika, 
doznala pronikavého vývoje. V současném pojetí (podle definice NATO) zahrnuje 
vývoj, konstrukci, skladování, přepravu a překládku vojenské techniky a materiálu, 
údržbu a opravy vojenské techniky, zřizování, provoz a rušení zařízení vojenských 
                                                 
 
1
 PERNICA, P. Logistický management – teorie a podniková praxe. 1998. s. 11 a 12. 
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staveb přepravu osob (vojáků a pomocného personálu) včetně odsunu a zdravotnického 
zabezpečení.“2 
 Pernica (1998, s. 12) pak dále uvádí, že po té, co byla logistika úspěšně využita 
v průběhu světových válek, došlo k jejímu využití i v době míru. Po druhé světové válce 
tak vznikla hospodářská logistika s řadou účelových aplikací, nejčastěji jako podniková 
logistika (Business Logistics). 
 
1.1.2 Definice logistiky 
 
 Logistika, jakožto vědní disciplína, je založena na základech techniky, 
ekonomiky a informatiky. Tato skutečnost se promítá i do loga České logistické 
asociace (ČLA), které tvoří tři spojené kruhy. 
 „Definice logistiky jsou různé. Pfohl ji charakterizuje jako „souhrn všech 
činností, kterými se uzavírají, řídí nebo kontrolují pohybové a akumulační procesy 
v síti. Jejich vzájemnou souhrou se má uvést do chodu tok objektů sítí takovým 
způsobem, aby prostor a čas byly překlenuty co nejefektivněji.  
 Jinde se logistika prohlašuje za „znalost, ovládání a kontrolu všech pohybových 
procesů v oblasti materiálu či zboží včetně fáze pobytu v skladě a na cestě“. 
 Daskin definuje logistiku jako projekt a provoz fyzického, řídícího a 
informačního systému, který má za cíl zabezpečit, aby zboží překonávalo čas a prostor. 
„Projekt“ zachytává dlouhodobá rozhodnutí včetně rozmístění a zabezpečení vozového 
parku. „Provoz“ odráží krátkodobější činnost včetně nakládky, směřování vozidel a 
řízení zásob. 
 Podle Rosea „Logistika je řízení fyzického a informačního toku výrobků a všech 
činností, které se vztahují k tomuto toku. Fyzický tok výrobků zahrnuje přemísťování 
surovin od dodavatelů, přemísťování materiálu při zpracování v rámci firmy a 
přemísťování výrobků od firmy až ke spotřebitelům. Informační toky o produktech 
zabezpečují zprávy a dokumentaci, která se vztahuje k přemístění.  
                                                 
 
2
 PERNICA, P. Logistický management – teorie a podniková praxe. 1998. s. 11 a 12. 
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Činnosti, které mají vztah k těmto tokům, zahrnují: skladování, zásoby, balení, 
manipulaci s materiálem, spoje, alokace výroby a dopravu. Takto cíle logistiky zahrnují 
dodání výrobků v správném množství a kvalitě kdykoliv a kamkoliv je požadováno“. 
 Kistler definuje logistiku jako systémový přístup, pomocí kterého se vytváří a 
udržuje integrovaný tok zboží a materiálu a současně se vytváří i firemní útvary kde se 
institucionalizuje toto systémové myšlení. V těchto útvarech se soustřeďuje úsilí 
zahrnout do logistického myšlení jednotlivé podnikové funkce. Na základě 
elektronického zpracování dat a na podkladě simulačních postupů jakož i za pomoci 
optimalizačních metod se vytváří nejdůležitější předpoklady pro použití logistiky.“3 
 
Další definice logistiky jsou např.: 
 
 „Věda o koordinaci aktivních a pasivních prvků firmy směřující k nejnižším 
nákladům v čase, ke zlepšení flexibility a přizpůsobivosti firmy na měnící se obecné 
hospodářské podmínky a měnící se trh. (B. Kortschak) 
 
 Řízený hmotný tok výrobních a oběhových procesů v odvětvích NH a mezi nimi 
s cílem největší efektivnosti. (H. Krampe) 
 
 Integrované plánování, formování a kontrolování hmotných a s nimi spojených 
informačních toků od dodavatele do firmy, uvnitř firmy a od firmy k odběrateli.       
(Ch. Schulte) 
 
 Systémová teorie zahrnující všechny procesy, které slouží k překonávání 
prostoru a překlenutí času libovolných objektů – logistika je plánování potřeby, výkonu, 
času a prostoru, jakož i řízení a provádění plánovaných materiálových toků při hledání 
nákladového optima. (R. Scheuchzer, P. Ruper)“4 
 
 
                                                 
 
3
 STEHLÍK, A. Logistika I. 1995. s. 8. 
4
 STEHLÍK, A. Logistika I. 1995. s. 9. 
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1.1.3 Rozdělení logistiky 
 
 
 
 
                                                          
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
makrologistik
aa 
metalogistika 
 
mikrologistika 
zásobovací 
 
výrobní 
 
balící 
manipulačn
í 
dopravní 
distribuční 
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skladová 
dispoziční 
 
zpětná 
 
Dle hlavních činností 
Dle sféry působnosti 
Schéma 1: rozdělení logistiky 
Vlastní zpracování, Zdroj: STEHLÍK, A. Logistika I. 1995. s. 9. 
 
Schéma 2: rozdělení logistiky 
Vlastní zpracování, Zdroj: STEHLÍK, A. Logistika I. 1995. s. 9. 
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1.1.4 Cíle logistiky 
 
 Schulte (1991, s. 16) stanovil optimalizaci logistických výkonu s jejími 
komponentami, logistickými službami a logistickými náklady jako cíl každé logistické 
činnosti. Pro správné pochopení cílů logistiky je tedy nejprve potřeba vysvětlit rozdíly 
mezi logistickou službou, logistickým výkonem a logistickými náklady. 
 
Logistické služby jsou součástí zákaznického servisu, prostřednictvím kterých 
zákazník vnímá logistický výkon. Mezi prvky logistických služeb patří dodací čas 
(lhůty), dodací spolehlivost, dodací flexibilita, dodací kvalita a poskytování informací. 
 
Dodací čas podle Schulteho (1991, s. 16) udává dobu, která uplyne od předání 
objednávky zákazníkem až po okamžik dodání zboží zákazníkovi. Kratší dodací lhůty 
umožňují zákazníku udržovat nižší stavy zásob a krátkodobější dispozici. Je-li 
objednané zboží na skladě (pohotově), pak se dodací lhůta skládá z doby na zpracování 
objednávky, z doby na komisionářskou činnost, na balení, na nakládání (odeslání) a na 
dopravu. Pokud je nutno objednané zboží nejprve vyrobit, je třeba k uvedenému času 
ještě přičíst průběžnou dobu výroby. 
 
Dodací spolehlivost (dodržování lhůt/objednávek) vyjadřuje pravděpodobnost, 
s jakou bude dodací lhůta dodržena. Dále Schulte (1991, s. 17) uvádí, že pokud nejsou 
dodací lhůty přesně dodržovány, mohou u zákazníků být příčinou poruchy podnikových 
procesů, a tím vyvolávat zvýšení nákladů. Faktory, které ovlivňují dodací spolehlivost, 
jsou spolehlivost pracovních postupů a dodací pohotovost. Přislíbené dodací lhůty jsou 
závislé především na tom, do jaké míry se dodržují všechny dílčí dodací časy, které ji 
určují. Proto je např. při zpracování objednávkové agendy možné, že určité objednávky 
zůstanou nezpracovány. Při dopravě se může stát, že dopravní časy, přislíbené 
dopravcem, nebudou dodrženy. Druhý faktor, který ovlivňuje dodací spolehlivost a 
dodržování lhůt, určuje, do jaké míry je možno požadované výrobky ze skladu 
expedovat. Měření dodací spolehlivosti se provádí obvykle prostřednictvím procentních 
údajů, přičemž zde přirozeně může existovat jako kalkulační základna celá řada různých 
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vzorců. Z tohoto důvodu může být účelné zaměřit se v definici na četnost výskytu 
chybějících množství, avšak rozsah chybějícího množství neuvažovat. Naproti tomu je-
li relevantní zjištění, jaký podíl z celkového množství poptávky nelze ze skladu 
uspokojit, bude účelné jako základu definice použít výši celkových chybějících 
množství. Pro volbu vhodné definice je nakonec rozhodující vždy to, aby chybějící 
množství byla zjišťována vždy z hlediska jejich skutečných účinků na odbyt. 
 
Dodací flexibilita vyjadřuje schopnost expedičního systému pružně reagovat na 
požadavky a přání zákazníků, jak uvádí Schulte (1991, s. 18). Do dodací flexibility patří 
především modality udělování zakázek, jako např. odběrní množství, časový okamžik 
předání zakázky, způsob předání zakázky, dále dodací modality (druh balení, dopravní 
varianty, možnost dodávky na výzvu) a konečně informace, které má zákazník 
k dispozici o dodacích podmínkách, stavu zakázky a vyřizování stížností v případě 
závadné expedice. 
 
Dodací kvalita udává dodací přesnost podle způsobu a množství, i podle stavu 
dodávky. Schulte (1991, s. 18) nadále uvádí, že v případě kdy nelze objednaný výrobek 
expedovat, je možno dodat náhradou jiný výrobek pouze po předchozím souhlasu 
zákazníka, protože jinak může v důsledku nespokojenosti zákazníka dojít k jeho úplné 
ztrátě. Kromě toho mohou vzniknout náklady na vyřízení stížnosti zákazníka a event. 
navrácení zboží zákazníkem. Také přesné dodržení objednaného množství má zde 
zásadní význam. Pokud se objednané množství překročí, zvýší se u zákazníka 
skladovací výlohy, pokud se objednané množství nenaplní, mohou se u zákazníka 
vyskytnout nedostatková množství. Aby mohla být dodávka zákazníku doručena 
v řádném stavu, je třeba jí opatřit odpovídajícím obalem. Poškození jakosti zboží má za 
následek vždy reklamaci nebo dodatečné náklady, vyvolané zpětnými zásilkami, 
případně cenovými srážkami. 
 
„Kromě definice orientované na trh je třeba jednotlivé prvky logistických služeb 
analogicky rovněž definovat a kontrolovat v rámci vnitřního logistického řetězce uvnitř 
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podniku, protože jen tak je možno zajistit žádoucí podávání logistických výkonů, 
požadovaných trhem.“5 
Logistický výkon dle Cempírka a Šaradína (2010, s. 15) vzniká činností 
informačních, manipulačních, skladových, přepravních a dalších prvků v logistických 
řetězcích v souvislosti s dodáváním zboží zákazníkům nebo v procesu poskytování 
logistické služby. 
„Logistické výkony jsou spojeny s logistickými náklady. Vztah mezi nimi je 
cílevědomě ovlivňován pomocí logistických metod a logistických technologií tak, aby 
při předem dané úrovni logistických nákladů byla maximalizována výkonnost 
logistického systému podniku, nebo obráceně, aby logistický systém fungoval s co 
nejnižšími náklady při dosažení požadované výkonnosti. Logistické náklady se udávají 
jako náklady na jednotlivé logistické činnosti, případně skupinu logistických činností v 
rámci logistického řetězce (systému) podniku. Udávají se v absolutní výši nebo 
vztažené na jednici logistických výkonů, na výrobek, zakázku, pracovníka v logistice 
apod.“6 
Logistický náklad zahrnuje veškeré náklady, které se vyskytují v celém 
logistickém řetězci zdroji počínaje (suroviny, materiál, polotovary) a distribucí 
hotových výrobků konečnému uživateli konče. Analýza celkových logistických nákladů 
je klíčovým prvkem, protože logistické náklady představují více než 25% veškerých 
nákladů souvisejících s podnikáním ve výrobních podnicích a zásadním způsobem tedy 
ovlivňují ekonomiku hospodaření podniku.  
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
 
5
 SCHULTE, CH. Logistika. 1991. s. 16 a 18. 
6
 CEMPÍREK, V., ŠARADÍN, P. Logistika ve službách výzkumu a vývoje. 2010. s. 15. 
Členění logistických nákladů 
Náklady na skladování 
 
 
Náklady na řízení systémů 
 
Náklady na zásoby 
 
Náklady na dopravu 
 
Náklady na zpracování objednávek 
 
Náklady na manipulaci 
 
Schéma 3: členění logistických nákladů  
Vlastní zpracování, Zdroj: SVOBODA, M. Logistika v podniku. 2009. s. 14 
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1.2 Poskytovatelé logistických služeb 
 
 „Poskytovatelé (dodavatelé) logistických služeb jsou specializované firmy 
zapojující se do logistických řetězců, zpravidla buď do zásobovacích, anebo do 
distribučních částí řetězců jako externí partneři, poskytují výrobcům hmotného zboží 
(prodávajícím) i prodejcům individualizované služby (služby „na míru“), a to od 
přepravy dílů, komponentů či hotových výrobků nebo jejich skladování, třídění a 
kompletace až po – dosud méně běžné – přebírání plné odpovědnosti za logistické 
uspokojení potřeb zákazníka nebo skupiny zákazníků podle objednávek, to znamená 
včetně řízení procesů v logistických řetězcích na základě logistického know-how 
dodaného poskytovatelem.“7 
1.2.1 Zasilatel 
 
 Jedním z nejdůležitějších partnerů výrobců zboží jsou zasilatelé, též nazývaní 
jako spedice. Jejich úkolem je dopravovat požadované komodity dle zadání výrobce.  
Hlavním úkolem zasilatele je dle Sixty a Mačáta (2005, s. 117 a 118) především:  
 zajištění dopravní a přepravní aktivity včetně organizace nakládky a vykládky, 
uzavírání dopravních smluv, pronájmu dopravních prostředků, optimalizace 
dopravní trasy a odborného zpracování způsobů a podmínek dodání zboží; 
 provádění dopravy a přepravy (v případě mezinárodní kamionové dopravy 
většinou vlastními dopravními prostředky) včetně svozu a rozvozu zásilek a 
zboží, dále pak uskutečňuje nakládku, překládku a vykládku; 
 sdružuje (konsoliduje) a rozdružuje (dekonsoliduje) zásilky ve sběrné přepravě; 
 skladování zboží ve vlastních nebo cizích skladech, vystavování příslušných 
skladových dokumentů;  
 provádění zásobovací nebo distribučně logistické činnosti, poskytování 
poradenských služeb pro tuto oblast činnosti; 
 poskytuje další, na v předchozích odstavcích vyjmenované, navazující služby. 
                                                 
 
7
 SIXTA, J.; MAČÁT, V. Logistika - teorie a praxe. 2005. s. 105. 
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1.2.2 Third Party Logistics 
 
 „Poskytovatele Third Party Logistics (Third Party Logistics Providers, TPL, 
3PL) stručně definujeme jako poskytovatele individualizovaných přepravních, 
skladových a dalších logistických služeb včetně podávání informací o zásilkách, 
konsolidace a dekonsolidace zásilek apod. až po převzetí realizace celého logistického 
řetězce. Pro poskytovatele na této úrovni je typická ucelená (systémová) nabídka služeb 
a vlastní disponibilní logistická infrastruktura (suprastruktura), tj. dopravní síť a 
logistická centra. Pro outsourcingové koncepty na úrovni Third Party Logistics je dále 
typická převažující orientace na nákladové úspory. Vyšším vývojovým stupněm jsou 
poskytovatelé 4PL“8 
 
1.2.3 Fourth Party Logistics 
 
 Poskytovatele Fourth Party Logistics (Fourth Party Logistics Providers, FPL, 
4PL) služeb můžeme označit jako vyšší vývojový stupeň 3PL. Pod tímto názvem je 
poprvé uvedla společnost Andersen Consulting (nyní Accenture) (je registrován jako 
chráněná značka). Termínem Fourth Party Logistics dle Pernici (2008, s. 179) 
označujeme logistický podnik – manažera integrovaného logistického řetězce (supply 
chain) – nabízející vysoce komplexní službu, která zahrnuje analýzu, projektové řešení, 
realizaci a převzetí řízení logistického řetězce klientské firmy, event. logistických 
řetězců několika klientů z různých oborů, přičemž 4PL poskytovatel vystupuje jako 
neutrální integrátor propojující a slaďující činnost řady zapojených specializovaných 
poskytovatelů. Takovými specialisty mohou být například poskytovatelé pracující na 
úrovni Third Party Logistics, specialisté na informační a komunikační systémy a 
technologie nebo poradenské organizace, například z oblasti Business Process 
Reengineering, marketingu a další. Jedná se tedy o strategické seskupení pod vedením 
integrátora, jehož dominantní orientací je řízení vztahů, v nichž propojuje zdroje, 
                                                 
 
8
 PERNICA, P. a kol. Arts logistics. 2008. s. 179. 
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kapacity a technologie vlastní se zdroji, kapacitami a technologiemi zapojených 
specialistů. 
  
„Poskytovatel Fourth Party Logistics nabízí komplexní a individualizované řešení, 
přičemž outsourcingový koncept uskutečňuje v krocích: 
 sladění podnikatelských strategií všech partnerů účastnících se na integrovaném 
logistickém řetězci klienta (krok „přehodnocení“); 
 integrace jednotlivých fází (okruhů), resp. dílčích klientových řetězců do 
uceleného procesního řetězce (supply chain) (krok „transformace“); 
 přebudování řetězce integrátorem se zapojením specializovaných poskytovatelů 
služeb (krok „implementace“); 
 převzetí provozu řetězce včetně odpovědnosti za jeho řízení (krok „provoz“). “9 
 
Na rozdíl od outsourcingových konceptů na úrovni Third Party Logistics, 
koncepty na úrovni Fourth Party Logistics jsou podle Pernici (2008, s. 180) orientovány 
primárně na tvorbu hodnot pro klienta (tím pádem de facto pro klientovy zákazníky), a 
to v každém článku klientova integrovaného logistického řetězce. Důsledkem toho by 
mělo být snížení provozních nákladů a snížení provozního kapitálu a fixních aktiv 
klienta. 
Dosavadní praxe však tato očekávání naplňuje jen z části kvůli problémům 
s důvěrou klientů, s disponibilitou logistických sítí, které jsou pro tento druh 
komplexních služeb potřebné. Mnozí poskytovatelé také zneužili tento nový koncept a 
účtovali přemrštěné částky za služby, jež byli schopni zajistit jen s obtížemi, protože 
nevynaložili potřebné investice. 
 
1.2.4 Lead Logistics Partners 
 
 S poskytováním těchto služeb se nejčastěji setkáme v automobilovém průmyslu. 
„Koncept LLP znamená outsourcování zpravidla celku vnějšího logistického systému 
                                                 
 
9
 PERNICA, P. a kol. Arts logistics. 2008. s. 179 a 180. 
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klientské firmy (tzv. inbound a outbound logistiky) na jediného logistického 
poskytovatele (partnera), který přebírá analyzování, projektové řízení, realizaci a řízení 
logistických řetězců všech klientových výrobních závodů včetně vzájemného slaďování 
řetězců, tedy rozsah činností srovnatelný v zásadě s poskytovateli Fourth Party 
Logistic.“10 Poskytovatel LLP služby má vlastní logistickou síť a také vlastní odborný 
personál. Klienti od LLP očekávají přínosy nejčastěji v podobě optimalizovaného 
průběhu procesů a snížení logistických nákladů, zkrácení dodacích lhůt, snížení škod, 
zlepšení úrovně dodavatelských služeb a další. Dalším přínosem LLP je redukce počtu 
dodavatelů i poskytovatelů služeb s následnými úsporami nákladů na administrativu. 
 
1.2.5 Poskytovatelé kurýrních, expresních a balíkových služeb 
 
 V závislosti na neustále snaze o zmenšování zásilek a kladení důrazu na rychlost 
dodání, jsou tyto služby používány v stále větším měřítku.  
 Poskytovatelé kurýrních, expresních a balíkových služeb (KEB) mohou mít 
působnost pouze místní (především ve velkých městech), celostátní nebo. 
 „Spektrum jejich služeb zahrnuje: 
 místní nebo vnitrostátní doručování dopisů, dokumentů a zásilek (při 
místním doručování zpravidla s omezenou hmotností); 
 mezinárodní a mezikontinentální doručování dopisů, dokumentů a zásilek 
nepodléhajících celnímu řízení, doručování zboží podléhajícího celnímu 
řízení (hotových výrobků, náhradních dílů, vzorků apod.); 
 import nevyplacených zásilek, zboží a dokumentů (s úhradou hotově, 
formou předplatného, přímým inkasem, fakturou); 
 garantované a časově diferencované doručování (v rámci Evropy je 
obvyklé, že zásilka převzatá v odpoledních hodinách je doručena buď 
ráno, nebo v poledne následujícího dne); 
 doručování „ze dveří do dveří“; 
 vyzvednutí ve sjednané době; 
                                                 
 
10
 PERNICA, P. a kol. Arts logistics. 2008. s. 181. 
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 vyzvednutí nebo doručení v sobotu;  
 pravidelné vyzvedávání; 
 balení zásilek; 
 pojištění; 
 celní odbavení zásilky v zemi odesilatele i příjemce; 
 potvrzení o doručení zásilky; 
 doprovod zásilky kurýrem; 
 doručování rozměrných a těžkých zásilek; 
 speciální let (pronájem nákladního letadla pro rozměrnou nebo těžkou 
zásilku doprovázenou kurýrem); 
 přepravu nebezpečného zboží (s omezení tříd bezpečnosti a destinací); 
 telefonické, faxové, e-mailové a internetové služby, služby 
prostřednictvím SMS při objednávání, kalkulacích doby přepravy a ceny, 
při sledování zásilek. “11 
 
Podobně jako například u zasilatelů, i u poskytovatelů kurýrních, expresních a 
balíkových služeb se dle Pernici (2008, s. 184) budou podle strategické orientace dělit 
do dvou skupin: (a) jedni budou poskytovat standardní služby všem zákazníkům bez 
rozdílu (tedy nikoliv logistické služby), přičemž budou usilovat o získání co největšího 
počtu zákazníků, převážně menších firem a postupem doby též fyzických osob (s 
ohledem na požadavky posledně uvedených zákazníků budou rozšiřovat časové pásmo 
poskytování svých služeb až do večerních hodin a víkendů), (b) druzí se zaměří na 
specifické a komplexní služby pro konkrétní klientské firmy, tedy na individualizované 
služby, jaké odpovídají logistickým potřebám těchto klientů, včetně řešení jejich 
logistických problémů a budou tedy působit jako poskytovalé logistických služeb. 
 
K nejznámějším poskytovatelům kurýrních, expresních a balíkových služeb 
v mezinárodní oblasti patří: DHL, UPS, FedEx, TNT 
V lokální oblasti: PPL, DPD. 
                                                 
 
11
 PERNICA, P. a kol. Arts logistics. 2008. s. 184. 
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1.3 Řešení poskytování logistických služeb 
 
 „V oblasti dopravy začala logistika nabývat na významu na přelomu 70. a 80. let 
minulého století, kdy došlo k deregulaci dopravního průmyslu. Nastal nárůst 
konkurence v rámci jednotlivých druhů doprav i mezi druhy navzájem. Přepravci získali 
více možností dopravy, stali se pružnější a konkurenceschopnější. Doprava jako taková 
zajišťuje přesun výrobků v prostoru, z místa výroby do místa spotřeby, a zvyšuje tak 
jejich hodnotu. Dále pak ovlivňuje rychlost a spolehlivost, s jakou se tento přesun 
uskuteční.“ 12 
 Jak uvádějí Sixta a Mačát (2005, s. 159 a 160), dodání výrobků včas a 
v požadované kvalitě zvyšuje přidanou hodnotu pro zákazníka a tím i úroveň 
zákaznického servisu. Navíc musíme brát v úvahu, že náklady související s přepravou 
jsou v logistice jedny z největších a často se tedy významnou měrou podílejí na ceně 
výrobků.  
 
1.3.1 Dělení dopravy  
 
 Doprava je zabezpečována různými podnikatelskými subjekty, které nabízejí 
možnost dopravovat zboží hned několika způsoby. Existují společností, které se 
specializují pouze na určitý druh dopravy, ale jsou i takové, které jsou schopny 
poskytovat komplexní služby v různých dopravních odvětvích a splnit tak téměř veškeré 
požadavky svých zákazníků. Dopravu lze členit podle různých hledisek následovně: 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
 
12
 SIXTA, J.; MAČÁT, V. Logistika - teorie a praxe. 2005. s. 159 a 160. 
Podle přemisťovaného objektu 
osobní nákladní 
Schéma 4: členění dopravy 1  
Vlastní zpracování, Zdroj: SIXTA, J.; MAČÁT, V. Logistika - teorie a praxe. 2005. s. 159. 
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Podle použitých dopravních prostředků a zvolené dopravní cesty můžeme dopravu 
členit takto: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Dopravce a přepravce mezi sebou zaujímají různé vztahy, proto lze dopravu dělit i 
podle jejich vztahu: 
 
 
 
 
 
 
 
 
Podle místa provozování dopravy jí lze dělit tímto způsobem: 
 
 
 
 
 
 
 
železniční (kolejová) silniční a městská hromadná letecká 
kombinovaná (integrovaná) 
Podle druhu dopravní cesty a 
používaných dopravních prostředků 
vodní (vnitrozemská a námořní) nekonvenční (pásovou, potrubní atd.) 
Podle vztahu dopravce a přepravce 
veřejná neveřejná individuální 
Podle místa provozování 
vnitřní (vnitropodniková) vnější (mimopodnikovou) 
Schéma 5: členění dopravy 2  
Vlastní zpracování, Zdroj: SIXTA, J.; MAČÁT, V. Logistika - teorie a praxe. 2005. s. 159. 
 
Schéma 6: členění dopravy 3  
Vlastní Zpracování, Zdroj: SIXTA, J.; MAČÁT, V. Logistika - teorie a praxe. 2005. s. 159. 
 
Schéma 7: členění dopravy 4  
Vlastní zpracování, Zdroj: SIXTA, J.; MAČÁT, V. Logistika - teorie a praxe. 2005. s. 159. 
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Dopravu lze rozdělit i dle obsluhovaného území a její hromadnosti: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Podle velikosti zásilky a pravidelnosti lze dopravu dělit následovně: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Podle obsluhovaného území 
vnitrostátní mezinárodní 
Podle hromadnosti 
 
hromadná nehromadná 
Podle velikosti zásilky 
celovozová kusová 
Podle pravidelnosti 
pravidelná  nepravidelná 
Schéma 8: členění dopravy 5  
Vlastní zpracování, Zdroj: SIXTA, J.; MAČÁT, V. Logistika - teorie a praxe. 2005. s. 159. 
 
Schéma 9: členění dopravy 6  
Vlastní zpracování, Zdroj: SIXTA, J.; MAČÁT, V. Logistika - teorie a praxe. 2005. s. 159. 
 
Schéma 10: členění dopravy 7  
Vlastní zpracování, Zdroj: SIXTA, J.; MAČÁT, V. Logistika - teorie a praxe. 2005. s. 159. 
 
Schéma 11: členění dopravy 8  
Vlastní zpracování, Zdroj: SIXTA, J.; MAČÁT, V. Logistika - teorie a praxe. 2005. s. 159. 
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Poslední možností členění dopravy je dle prostředí, ve kterém je realizována: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Podle prostředí, ve kterém je realizována 
pozemní podzemní 
vzdušná kosmická vodní 
Schéma 12: členění dopravy 9  
Vlastní zpracování, Zdroj: SIXTA, J.; MAČÁT, V. Logistika - teorie a praxe. 2005. s. 159. 
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1.4 Prostředky manipulace s materiálem 
 
 „Volba manipulačního zařízení značně ovlivňuje produktivitu práce. Proto je 
nutno při výběru manipulačního systému a zařízení vycházet z podrobného rozboru 
přepravovaného materiálu, materiálového toku, vlastností manipulačních zařízení a 
ekonomiky manipulace. Manipulační problém obvykle můžeme řešit různými 
manipulačními prostředky, z nichž jeden řeší danou situaci optimálně.“13 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
 
13
 HLAVENKA, B. Manipulace s materiálem – Systémy a prostředky manipulace s materiálem. 2008. s. 
72. 
Manipulační prostředky 
manipulační prostředky s pohybem 
materiálu na volné dráze 
zařízení nezávislá na dráze 
 
zařízení skladů 
zařízení na úpravu 
materiálu 
přepravní prostředky 
dopravní vozíky manipulátory 
jeřáby s bezkolejovým 
pojezdem 
jeřáby kolejové 
nástěnné a otočné 
portálové obkročné 
vozy 
dopravní tratě nakladače a vykladače 
Schéma 13: manipulační prostředky  
Vlastní zpracování, Zdroj: HLAVENKA, B. Manipulace s materiálem – Systémy a 
prostředky manipulace s materiálem. 2008. s. 72. 
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Dopravníky lze dělit následujícím způsobem: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1.4.1 Pásové dopravníky 
 
 Pásové dopravníky jsou dle Hlavenky (2008, s. 82) jedním z nejrozšířenějších 
mechanických dopravníků. Tažným a nosným orgánem je nekonečný pás, podpíraný 
válečky nebo rovnou plochou. Pás je obvykle poháněn asynchronním elektromotorem a 
kroužkovou kotvou nakrátko přes poháněcí buben. Zpětnému chodu dopravníku zabrání 
čelisťová brzda. Nosnou část dopravníku obvykle tvoří ocelová konstrukce.  
„Kapacita pásových dopravníku bývá až 10 000 m3/h. Délka jednoho dopravníku 
může být až 5000 m. Maximální rychlost pásu 10 m/s, obvyklá rychlost 0,3 + 4 m/s. 
Šířky pásu jsou normalizovány v rozmezí 400 + 2000 mm. 
Dělení dopravníků 
mechanické s tažným prvkem 
 
mechanické bez tažného prvku 
 
pásové 
 
podvěsné 
 
článkové 
 
elevátory 
 
vozíkové 
 
hrnoucí dopravníky 
 
závitové 
 
žlabové 
 
vibrační 
 
hydraulické (válečkové tratě) 
 
pneumatické 
 
vysokotlaké 
 
nízkotlaké 
 
Schéma 14: dělení dopravníků  
Vlastní zpracování, Zdroj: HLAVENKA, B. Manipulace s materiálem – Systémy a 
prostředky manipulace s materiálem. 2008. s. 82. 
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Pásové dopravníky se vyrábí ve stabilním, pojízdném a přenosném provedení. 
Materiál pásů bývá pryž, PVC, ocelový plech či pletivo z různých materiálů. Pro 
zvětšení pevnosti mohou být pryžové pásy vyztuženy vložkami z různých materiálů.“14 
1.4.2 Dopravní vozíky 
 
 Dopravní vozíky jsou jedním z nejpoužívanějších manipulačních prostředků a 
své uplatnění mají v podnicích s různým zaměřením výrobních či obchodních činností. 
Vozíky s ručním pohonem 
 „Pro malé přepravní výkony (do vzdálenosti 50 m) jsou stále nejlevnějším 
dopravním prostředkem ruční vozíky. Při dobrém povrchu přepravní trasy mohou 
převážet náklad o hmotnosti až 1500 kg. Vozíky mohou též sloužit ke krátkodobému 
skladování předmětů, nebo jako odkládací stoly.  
 Pro převážení a ukládání břemen uložených na paletách jsou velmi používané 
ruční nízkozdvižné a vysokozdvižné vozíky. Nízkozdvižné vozíky mají zdvih do 200 
mm a nosnost 2000 kg, vysokozdvižné vozíky mají zdvih 1,5 + 3 m i více a nosnost 630 
kg. Ruční vysokozdvižné vozíky umožní zakládání předmětů do regálu a stohování 
palet až do výšky 2 m.  
Vozíky s motorickým pohonem 
 V praxi nejpoužívanější z této skupiny manipulačních prostředků jsou vozíky 
akumulátorové a vozíky se spalovacím motorem.  
 Ve většině podniků se však nejčastěji vyskytuje potřeba zvednout břemeno do 
určité výše a přenést ho na kratší vzdálenost. Tomuto požadavku nejlépe vyhovují 
vozíky se zdvižnou plošinou.  
 Kromě mezioperační dopravy palet se vysokozdvižné vozíky používají při 
vykládání a ukládání materiálu, ve skladech a expedicích hotových výrobků.“15 Nosnost 
a spotřeba se liší dle specifikací jednotlivých výrobců a typů. 
                                                 
 
14
 HLAVENKA, B. Manipulace s materiálem – Systémy a prostředky manipulace s materiálem. 2008. s. 
82 
15
 HLAVENKA, B. Manipulace s materiálem – Systémy a prostředky manipulace s materiálem. 2008. s. 
98, 99 a 100. 
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1.5 Elektronické sledování logistických prostředků 
 
 Podle Stehlíka a Kapouna (2008, s. 40) mají díky internetu partneři 
v logistických řetězcích a sítích SCM také možnost sledovat online nebo offline, kde a 
v jakém stavu se právě jejich objednané zboží nachází. Například konkrétní železniční 
vůz, kontejner, nebo nákladní auto, případně zásilka. Finální zákazníci mohou 
prostřednictvím internetu, pokud se tak s výrobcem dohodnou (např. za vyšší cenu) i 
sledovat, v jaké fázi se jejich objednané zboží nachází. Například, zda je v montáži nebo 
na cestě k místu předání. Toto možné sledování stavu a cesty zboží jak jeho 
objednatelem nebo jeho uživatelem se nazývá Track and Trace (T & T). 
„Systém Track and Trace tak podstatně zvyšuje transparentnost procesů 
v logistických systémech, a sice pro všechny oprávněné partnery, počínaje finálními 
zákazníky a subdodavateli konče. 
 Systémy T & T mohou fungovat offline (např. z jejich fixní stanice – např. 
železniční stanice) nebo online (kdekoliv na přepravní trase), a to průběžně, bez ohledu 
na to, zda změní druh dopravy, tedy z železniční na silniční či leteckou. 
 Velice užívané je sledování T & T v elektronickém obchodování, neboť 
„kralující“ zákazník chce být informován, kdy bude moci zásilku převzít. 
 V silniční dopravě je používán T & T v kombinaci s technologií GSM pro 
propojení mobilní technologie a satelitní navigace GPS. Daří se tak snižovat náklady a 
omezovat prázdné jízdy. 
V systémech T & T jsou stále ve větší míře používány satelitní systémy, nabízející 
možnosti sledování zásilek přes satelit pomocí přístrojů GPS.“16  
 
 
 
 
 
                                                 
 
16
 STEHLÍK, A., KAPOUN, J. Logistika pro manažery. 2008. s. 40 a 41. 
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2 Analytická část 
 
2.1 Představení společnosti DHL 
 
Společnost DHL založili v San Francisku před 
více než 40 lety tři podnikatelé - Adrian Dalsey, Larry 
Hillblom a Robert Lynn. DHL rostla kontinuálně 
fenomenální rychlostí. Dnes DHL představuje 
globálního lídra na trhu mezinárodní expresní 
přepravy a logistiky. 
DHL díky svým odborným znalostem a dlouholetým zkušenoste17m nabízí 
zákazníkům vysoce kvalitní služby nejen v oblastech expresní, letecké, námořní, 
silniční a železniční dopravy, ale také ve smluvní logistice a na poli mezinárodních 
poštovních služeb. Světová síť Deutsche Post DHL pokrývá více než 220 zemí a 
teritorií, ve kterých cca. 275 000 zaměstnanců celosvětově poskytuje zákazníkům 
standardizované produkty a na míru uzpůsobená řešení opírající se o detailní znalosti 
lokálních trhů. 
DHL Express má provozy na více než 500 letištích v Evropě, Asii, Tichomoří, 
Latinské Americe, na Středním Východě a v Africe a přibližně na 50 letištích v USA. 
Díky takovému rozsáhlému globálnímu pokrytí a hustotě nemá letecká síť DHL v 
odvětví expresních služeb srovnání. Ročně v expresní síti DHL cca. 250 letadel a 
31.000 vozidel přepraví cca. 468 mil. zásilek. 
Všechny divize společnosti DHL jsou součástí světově největší poštovní a 
logistické skupiny Deutsche Post DHL. V roce 2011 příjmy společnosti Deutsche Post 
DHL převýšily 53 miliard euro. 
 Společnost DHL Express (Czech Republic) s.r.o. je součástí globální sítě DHL 
Express a je podřízena vedení majoritního akcionáře této sítě, společnosti Deutsche Post 
DHL, která má hlavní sídlo v německém Bonnu. 
                                                 
 
17
 DHL. Media library. Dp-dhl.com [online]. [cit. 2013-04-25]. Dostupné z: http://www.dp-
dhl.com/content/dpdhl/en/media_relations/media_library.html 
Obrázek 1: Logo DHL 
Zdroj: DHL
17
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2.2 DHL Express (Czech Republic) s.r.o. 
 
 DHL Express (Czech Republic) s.r.o. má v České republice celkem dvanáct 
poboček, já se však ve své práci soustředím na jednu konkrétní pobočku. Brněnskou 
pobočku má DHL Express (Czech Republic) s.r.o. umístěnou v Modřicích 
v technologickém parku CTP na ulici Evropská číslo popisné 840. Tato lokalita byla 
zvolena kvůli ideálnímu napojení na dálnici D1 přes ulici Brněnská/Vídeňská, na 
dálnici D2 pomocí silnice č. 152 přes Modřice, na rychlostní silnice R52 směr Vídeň a 
také pro snadnou a rychlou dostupnost do centra města Brna i jeho okrajových části 
pomocí již zmíněných přístupových cest. Budovu, která patří společnosti PPL, sdílí 
společně s divizí DHL Freight, divizí Gerlach, která se stará a celní záležitosti a také 
s PPL Sprint. V kancelářích této budovy jsou také tři obchodní zástupci divize DHL 
Express. V samotné části budovy, kterou DHL Express (Czech Republic) s.r.o. využívá 
je i divize Hubs and gateways, která zodpovídá za import zásilek na pobočku a export 
zásilek z pobočky a také na propouštění zásilek pod celním dohledem.  
 Koncem roku 2012 se uvažovalo o zavedení přímé letecké linky na brněnské 
letiště a přemístění pobočky do prostor letiště. Kvůli nákladům na přestěhování celé 
pobočky a smluvním podmínkám s majitelem budovy, kde je DHL Express (Czech 
Republic) s.r.o. v pronájmu, však bylo rozhodnuto, že je prozatím výhodnější ponechat 
pobočku v Modřicích a smlouva o pronájmu současných prostor proto byla prodloužena 
na několik dalších let.  
 
 
2.2.1 Vymezení procesů a zodpovědnosti zaměstnanců 
 
 Vedoucím brněnské pobočky a přímým podřízeným area managera je vedoucí 
oddělení expresních přeprav pan Richard Sigmund. Ten má zodpovědnost za klíčové 
procesy, konkrétně: Vytváří souhrnný měsíční reporting a odesílá ho podle dohodnutého 
časového harmonogramu; ve spolupráci se zástupci dalších oddělení udržuje a rozvíjí 
partnerství s klíčovými zákazníky a partnery; maximálně komunikuje se všemi 
interními dodavateli pro zajištění všech potřeb pro bezproblémové dodržení úrovně 
provozu; zabezpečuje dodržování vnitřních předpisů a pravidel společnosti. Nadále 
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přebírá zodpovědnost za procesy probíhající na brněnské pobočce, především: řídí a 
kontroluje provozní procesy v rámci pracoviště s ohledem na nastavenou úroveň 
servisu, tak aby byly realizovány plánované cíle a podnikatelské záměry společnosti; 
řídí a kontroluje produktivitu provozu svých přímých podřízených s ohledem na 
maximální možnou kvalitu služby pro zákazníky; ve spolupráci s IT pracovníky 
zajišťuje a prověřuje přesné a včasné přenášení dat v rámci sítě; odpovídá za řádné 
využívání pořízeného majetku; připravuje podklady za oblast a aktivně se podílí na 
přípravě ročního rozpočtu a jeho následných zpřesnění v rámci pravidelných 
vyhodnocení; plně zodpovídá za plnění ročního rozpočtu svěřeného pracoviště; v rámci 
pracoviště odpovídá za bezpečnostní situaci na pracovišti, spolupracuje na tvorbě 
bezpečnostních předpisů a nastavování jejich parametrů pro dané pracoviště a následně 
je pravidelně kontroluje; zajišťuje, aby všechny operační procesy byly v souladu 
s operačními procedurami a byla dodržována požární ochrana a bezpečnost práce na 
pracovišti; soustavně sleduje změny předpisů pro výkon činnosti, které jsou na 
pracovišti realizovány a seznamuje s nimi své podřízené. Vedoucí oddělení expresních 
přeprav je také zodpovědný za své podřízené, přesněji řečeno: řídí podřízené 
zaměstnance a hledá možnosti jejich budoucího rozvoje; motivuje zaměstnance 
k dosažení všech stanovených cílů a jejich neustálému zlepšování; vybírá a navrhuje 
podřízené zaměstnance k účasti na speciálních školeních pro jejich potřebný rozvoj a 
plnění operačních procesů; odpovídá za chování a vystupování své i svých podřízených 
na veřejnosti v zájmu upevnění dobrého jména firmy; dbá na zvyšování svých 
odborných a jazykových znalostí a věnuje se rozšiřování znalostí v oblasti řízení; řídí se 
pokyny a plní příkazy nadřízených. 
 
Druhou nejvyšší funkci na brněnské pobočce zastává team leader (vedoucí 
teamu kurýrů) Martin Koplík, který podniká příslušné kroky v souvislosti s dotazy a 
stížnostmi zákazníků; poskytuje odbornou pomoc ostatním oddělením; přijímá tel. 
hovory od zákazníků; předává a přebírá zásilky od zákazníků; zaznamenává a ověřuje 
veškeré informace související s přepravou zásilek; udržuje dostatečné znalosti o 
službách, produktech, cenách a přepravních podmínkách společnosti; aktivně kontroluje 
nedoručitelné zásilky a nevyřešené podle procedury posílá na Tracing („sledovací“) 
oddělení; upozorňuje svého přímého nadřízeného na jakýkoliv problém týkající se 
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zásilek, zákazníků, podřízených, dodavatelů a bezpečnosti práce; komunikuje 
s vedoucím pracoviště, kurýry, CSA (zákaznické centrum) a dispečinkem. Co se 
podřízených týče, tak řídí a kontroluje produktivitu, kvalitu a efektivnost výkonu kurýrů 
s cílem zajistit dosažení stanovených cílů a optimalizovat úroveň služeb zákazníkům; 
pravidelně předává veškeré informace týkající se služeb, produktů a zájmů DHL; 
zajišťuje dodržování interních předpisů, především Dress Policy (nošení uniforem); 
připravuje podklady pro prémie kurýrů. 
 Těmto dvěma jsou pak následně podřízeni všichni kurýři, kterých je na 
brněnské pobočce aktuálně dvacet jedna a také recepční. Pracovní náplní kurýrů je: 
doručování a vyzvedávání zásilek; vybírání a manipulace s hotovostí; třídění importních 
zásilek; balení a označování exportních zásilek v souladu se zavedenými postupy; řízení 
služebního automobilu a pravidelné kontrolování jeho stavu; předávání informací o 
službách poskytovaných DHL; komunikace s dispečinkem, CSA a recepční; předávání 
relevantních informací o zákaznících pracovníkům obchodního oddělení; 
reprezentování DHL a jeho image.  
Dalšími články, starajícími se o provoz brněnské pobočky jsou všichni 
zaměstnanci Hubs and gateways. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Area Manager 
Vedoucí odd. expresních přeprav 
Asistent 
Hlavní kurýr 
Recepční  Kurýr 
Schéma 15: organizační struktura 
 Vlastní zpracování 
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2.2.2 Analýza využití prostoru 
 
 Jak jsem již uvedl v kapitole 2.2 na straně 34, budova, kterou DHL Express 
(Czech Republic) s.r.o. využívá, je umístěna v technologickém parku CTP na ulici 
Evropská číslo popisné 840 v Modřicích. Celá budova se rozkládá na prostoru o výměře 
6088m
2
, v okolí budovy se nachází příjezdové a odjezdové cesty uzavřené závorami, 
parkovací místa před budovou a parkovací místa uvnitř areálu včetně míst u nakládacích 
ramp. Divize Express však nevyužívá celý prostor, v pronájmu má pouze zadní část 
budovy o výměře 1281m2, na přiloženém obrázku je vyznačena jako část A a A1. 
K dispozici má také parkovací místa uvnitř areálu, která jsou určena pro služební 
vozidla a vozidla smluvních dopravců. Součástí budovy je 13 nakládacích ramp 
situovaných v částech A a A1. 
  
 
 
 
 
  
Obrázek 2: schéma brněnské pobočky DHL Express (Czech Republic) s.r.o. 
 Zdroj: interní materiály DHL Express (Czech Republic) s.r.o. 
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Část budovy, označenou jako A využívá i Hubs and gateways. Konkrétně jednu 
kancelářskou jednotku a prostor s šesti rampami v horní polovině obrázku, kde mají 
umístěný rentgen a další vybavení potřebné pro zpracování importních a exportních 
zásilek. Kuchyňka a sociální zázemí je společné. Celý vnitřní prostor není nijak 
rozdělen a proto se zaměstnanci divize Express i Hubs and gateways mohou pohybovat 
všude dle potřeby. Zodpovědnost za svou část budovy však mají jednotlivé divize. 
Největší část z celého využívaného prostoru zabírá část A, konkrétně 76,7%, 
část A1 zabírá pouhých 10,7%. Kancelářské prostory a technické zázemí v části A 
zabírají dohromady 5,9% a prostory, které jsou umístěny v 1. poschodí části A, zabírají 
6,7%. Zázemí v 1. poschodí slouží primárně k uložení archivovaných dokumentů. 
Kompletní informace o rozdělení prostoru ve využívané časti budovy je uvedeno 
v přiložené tabulce. 
 
 
 
 
 
 
Celkový prostor 1281 m2   
Část A 983 m2 76,7 % 
Část A1 137 m
2
 10,7 % 
Kancelářské prostory v části A 64 m2 5 % 
Technické zázemí v části A 11 m2 0,9 % 
Technické zázemí v části A v 1. poschodí 86 m2 6,7 % 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabulka 1: rozdělení využívaného prostoru  
Vlastní zpracování na základě interního zdroje 
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2.2.3 Představení fungování pobočky 
 
 Na brněnské pobočce je prováděno velké množství činností. Pro větší 
přehlednost základní činnosti rozdělím do dvou skupin na činnosti vstupní a činnosti 
výstupní. 
 Mezi vstupním činnosti patří především:  
 vykládka importních zásilek z line-haulů 
 zpracování importních zásilek, včetně zásilek pod celním dohledem 
 naložení zásilek do vozidel a jejich doručování zákazníkům 
 
Výstupní činnosti jsou především: 
 zpracování vyzvednutých zásilek určených pro export 
 zpracování dokumentace k exportním zásilkám 
 zpracování elektronických dat pro všechny importní zásilky 
 naložení exportních zásilek do line-haulů 
 
Ve své práci se zaměřuji na jednu ze vstupních činností, která je součástí 
zpracování importních zásilek. Konkrétně se jedná o třídění zásilek na jednotlivé trasy. 
Tento proces zásadním způsobem ovlivňuje kvalitu celého zpracování importních 
zásilek a má také vliv na čas odjezdu kurýrů na jejich trasy. 
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Obrázek 3: fungování pobočky  
Vlastní zpracování 
 
Příjezd line-haulu 
na pobočku 
Vykládka a zpracování 
importních zásilek 
Třídění zásilek na 
jednotlivé trasy 
Naložení roztříděných 
zásilek do vozidel 
Odjezd kurýrů na 
trasy 
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2.2.4 Analýza manipulační techniky 
  
Mezi základní, na brněnské pobočce využívané, prostředky pro manipulaci se 
zásilkami patří roltejnery, které si můžeme představit jako velké klece na čtyřech 
kolech. Tento prostředek pro manipulaci se zásilkami spadá do kategorie manipulačních 
prostředků s pohybem materiálu po volné dráze. Na brněnské pobočce jsou využívány 
dva druhy: roltejnery uzavíratelné a roltejnery otevřené. Otevřených roltejnerů je 
celkem deset kusů a využívají se pro přemísťování zásilek po pobočce. Uzavíratelných 
roltejnerů je dvacet pět kusů a jsou využívány pro uložení zásilek na pobočce a pro 
převoz zásilek line-haulem, kdy se celý roltejner se zásilkami naloží do vozidla. 
 
 
 
 
 
 
Roltejnery jsou využívaný hned v několika procesech během celého dne. Je 
v nich přepravován importní materiál z bratislavského letiště i18 pozemní zásilky 
z Maďarska a z Polska. Po vyložení zásilek z line-haulů slouží roltejnery pro přepravu 
zásilek na místo, kde dochází k třídění (sortování) zásilek kurýry na jednotlivé routy 
                                                 
 
18
 LOGISMARKET. Rollkontejner s pevnou konstrukcí. Logismarket.cz [online]. [cit. 2013-04-28]. 
Dostupné z: http://www.logismarket.cz/wanzl/rollkontejner-s-pevnou-konstrukci/1619767699-
947644144-p.html 
Obrázek 4: roltejner 
 Zdroj: Logismarket
18
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(trasy). Na tomto místě má také každý kurýr svůj roltejner do kterého si své zásilky 
skládá. Následně si kurýři roltejnery se zásilkami odvezou k rampám, kde si zásilky 
z roltejnerů naloží do aut. Po odpoledním příjezdu na pobočku kurýři vyzvednuté 
zásilky určené pro export do roltejnerů skládají a odvážejí je na gateway, kde jsou 
zpracovány a postupně nakládány do line-haulu. V neposlední řadě se roltejnery 
využívají pro uložení nedoručených zásilek a zásilek připravených pro vyzvednutí na 
pobočce. 
Dalším manipulačním prostředkem, který je denně využíván na brněnské 
pobočce, je paletový vozík, který slouží k přemísťování paletových zásilek po pobočce 
a nakládání palet do aut, či jejich vykládání. Paletových vozíků je na pobočce celkem 
šest. Kromě základních paletových vozíků jsou využívány i dva s elektrickým pohonem 
a zdvihem. Ty jsou primárně určeny pro pracovníky Hubs and gateways, kteří je 
používají pro převážení palet a roltejnerů po pobočce a také pro zvedání palet určených 
na export do rentgenu. Elektrický paletový vozík je sice omezen výdrží baterie, ta však 
vystačí na plný provoz po celou směnu.19 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
 
19
 ZEMAN. Paletový vozík Jungheinrich. Zeman-servis.cz [online]. [cit. 2013-04-28]. Dostupné z: 
http://www.zeman-servis.cz/zemanservis/eshop/1-1-Nizkozdvizne-paletove-voziky/0/5/180-Paletovy-
vozik-Jungheinrich 
Obrázek 5: paletový vozík  
Zdroj: Zeman
19
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20
 EULIFT. Paletový vozík CBD20H. Eulift.cz [online]. [cit. 2013-04-28]. Dostupné z: 
http://eulift.cz/paletove-voziky/130-paletovy-vozik-cbd20h.html 
Obrázek 6: elektrický paletový vozík  
Zdroj: Eulift
20
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2.3 Analýza současné situace 
 
2.3.1 Analýza kurýrních tras 
  
 Pro lepší představu o operační oblasti brněnské pobočky a také kvůli potřebě 
vyčíslení počtu kurýrů na pobočce uvedu stručnou analýzu kurýrních tras.  
Aktuálně vyjíždí z brněnské pobočky dvacet jedna kurýrů, kteří tedy obsluhují 
dvacet jedna routů (tras). K tomu ještě navíc z Brna vyjíždí každé dopoledne line-haul 
se zásilkami pro pobočku v Jihlavě, která spadá pod brněnskou pobočku. Trasy kurýrů 
se dělí do kategorií „city“ (jezdící po Brně) a „country“ (jezdící mimo Brno). City trasy 
jsou: BR01, BR02 (SP), BR03, BR04, BR05 (SP), BR06 (SP), BR07 (SP), BR15 (SP), 
BR20 (SP) a BR21 (SP). Mezi country trasy patří: BR08, BR10, BR11, BR12, BR13, 
BR14, BR16, BR17 (SP), BR18 (SP), BR19 a BSCL (SP). Trasy, které mají za názvem 
označení „SP“, nejsou obsluhovány vozidly a zaměstnanci společnosti DHL Express 
(Czech Republic) s.r.o., ale servisními partnery. Z výše zmíněných jednadvaceti tras je 
tedy jedenáct obsluhováno vozidly a zaměstnanci DHL Express (Czech Republic) s.r.o., 
zbylých deset tras je rozděleno mezi pět soukromých dopravců. Nejvíce jsou servisními 
partnery obsluhovány trasy v Brně, protože je to pro soukromé dopravce nejvýhodnější 
– nízký počet najetých kilometrů a hodně zásilek. Jelikož jsou servisní partneři placeni 
za počet stopů (zastávek/adres), tak je pro ně doručování po Brně nejvýhodnější. 
Kurýr BR15 jako jediný disponuje vozidlem se sklopným čelem pro snadnější 
nakládání a vykládání zásilek na paletách. Pevně stanovenou trasu nemá, jezdí dle 
potřeby.  
Na následujícím obrázku jsou znázorněny trasy v oblasti obsluhované brněnskou 
pobočkou. Jsou v ní zakresleny pouze všechny pevně dané trasy, ty které zakresleny 
nejsou, jsou pouze pomocné trasy bez pevně vymezené oblasti působnosti. 
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2.3.2 Analýza line-haulu 
 
 V logistice se tento výraz používá pro pojmenování pohybu nákladu mezi dvěma 
velkými městy či přístavy, které jsou od sebe velmi daleko. V DHL Express (Czech 
Republic) s.r.o. je tento pojem používán pro vozidla, která převážejí zásilky mezi 
jednotlivými pobočkami a také vozí zásilky z letiště na pobočku a naopak. Je tedy zcela 
jasné, že line-haul má v přepravním řetězci zcela zásadní funkci a musí fungovat 
dokonale, aby nedocházelo ke zpožděním zásilek. 
 Brněnská pobočka využívá line-haulů hned několik. Nejdůležitějším je line-haul, 
který přiváží zásilky z bratislavské pobočky umístěné na Mezinárodním letišti Milana 
Rastislava Štefánika v Bratislavě. Tento line-haul přiváží veškeré letecké importní 
zásilky určené pro brněnskou pobočku a také pro pobočku v Jihlavě. Čas jeho příjezdů 
je závislý na příletu letadla do Bratislavy, ale vždy by měl být na brněnské pobočce 
Obrázek 7: mapa rozdělení tras  
Zdroj: interní materiály DHL Express (Czech Republic) s.r.o. 
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přistaven tak, aby se stihly vyložit a roztřídit všechny zásilky bez zpoždění odjezdu 
kurýrů. Čas odjezdu kurýrů z Brna je stanoven na 9:15 při letním letovém řádu a 9:30 
při zimním letovém řádu. V zimě se počítá se zpožděním kvůli zhoršenému počasí, 
proto je čas odjezdu kurýrů posunut o patnáct minut. Stejný čas odjezdu jako všichni 
kurýři má i line-haul, který odváží zásilky určené pro pobočku v Jihlavě.  Kromě 
bratislavského line-haulu, který vozí letecké zásilky, přijíždí na pobočku také line-hauly 
z Polska a Maďarska, kteří dovážejí pozemní zásilky. Čas odjezdu line-haulu 
s exportními zásilkami na bratislavské letiště je stanoven na 19:30, proto mají všichni 
kurýři nařízeno, aby se bezpodmínečně vraceli s vyzvednutími zásilkami zpět na 
pobočku do 18:00. Po překročení této časové hranice hrozí, že se zásilky nestihnou 
zpracovat do odjezdu line-haulu a také, že celní oddělení nestihne vystavit potřebné 
exportní dokumenty pro zásilky určené k vývozu mimo evropskou unii. Jihlavský line-
haul má stanovený čas odjezdu z Jihlavy na 17:00, takže i při komplikacích na dálnici 
D1 stíhá příjezd na brněnskou pobočku do 19:00. Line-haul do Maďarska odjíždí 
20:30 a do Polska 21:00. 
 
 
 
2.3.3 Analýza třídění zásilek 
 
 Z hlediska procesů probíhajících přímo na pobočce je třídění importních zásilek 
nejzásadnější proces, který má velký vliv na čas odjezdu kurýrů na jejich trasy a tím 
pádem i na to, zda stihnou všechny zásilky doručit a vyzvednout včas. Třídění zásilek 
probíhá každý pracovní den od 8:00 do 10:00 a dle mého názoru jsou v něm slabá místa, 
která by se dala změnit tak, aby celý proces probíhal rychleji a byl jednodušší.  
 Proces třídění importních zásilek probíhá v prostoru, který je na obrázku číslo 
osm vyznačen modrým křížem v zeleném čtverci. 
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 Celý proces probíhá následovně. Pracovníci Hubs and gateways ihned po 
příjezdu jednotlivých line-haulů vykládají a zpracovávají jednotlivé zásilky a následně 
navážejí všechny kusové zásilky naskládané v roltejnerech a na paletách do středu 
prostoru určeného pro třídění zásilek. Kolem tohoto místa je ponechán manipulační 
prostor pro procházení a pro průběžné odvážení již vyprázdněných roltejnerů. Po 
stranách vymezeného prostoru jsou umístěny prázdné roltejnery s čísly jednotlivých 
tras. Kurýři zásilky postupně probírají a podle doručovací adresy je dávají do roltejneru 
trasy, na kterou daná zásilka patří. Pro nezainteresovaného člověka může celý proces 
vypadat jako velký chaos, protože kolem zásilek chodí všichni kurýři a jeden druhého 
se ptají, která zásilka kam patří.   
Obrázek 8: prostor pro třídění zásilek  
Vlastní zpracování, úprava obrázku číslo 2 ze strany 37 
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 Po roztřídění kusových zásilek si kurýři z country tras (mimobrněnské trasy) 
ještě zkontrolují, jestli pro ně není nachystána nějaká paletová zásilky. City kurýři 
(jezdící po Brně) si to kontrolovat nemusí, protože na rozvážku palet po městě je určený 
jeden kurýr s autem vybaveným sklopným čelem pro snadnější nakládku a vykládku 
paletových zásilek. Pokud jsou všechny zásilky správně roztříděny, tak vedoucí 
pobočky vydá povel k naložení zásilek do aut a následnému odjezdu kurýrů na trasy. 
 
 Abych mohl přesně zjistit čas, který je při průběhu procesu třídění zásilek 
věnován jednotlivým úkonům, rozhodl jsem se vytvořit snímek pracovního dne. Pro 
pozorování jsem zvolil středu 13. března 2013 a kurýra BR10. Středu proto, že se jedná 
o den s průměrným počtem zásilek a kurýra BR10 proto, že z pohledu počtu kusů 
zásilek se na brněnské pobočce řadí do průměru. Měsíc březen mi byl vedoucím 
pobočky doporučen, protože neleží v „top sezóně“, kdy je zásilek nejvíce, ale neřadí se 
ani k nejslabším měsícům, kdy je zásilek nejméně. Pozorování probíhalo od začátku 
procesu v 8:00 a skončilo odjezdem kurýra z pobočky v 10:09. V přiložené tabulce jsou 
zobrazeny jednotlivé úkony, které kurýr při třídění zásilek prováděl a jejich celková 
doba trvání. Čas je zaokrouhlen na celé minuty. 
 
 
 
 
 
Činnost Doba trvání (v minutách) Procentuální vyjádření 
přecházení 32 24,8% 
zkoumání zásilek 14 10,8% 
hledání místa určení 23 17,8% 
přerovnávání vlastních zásilek 16 12,5% 
aktivita nesouvisející s tříděním 12 9,3% 
skenování zásilek 10 7,8% 
nakládání zásilek do vozidla 17 13,2% 
práce s daty 5 3,8% 
celkem 129 100% 
 
 
Tabulka 2: doba trvání jednotlivých činností při třídění zásilek  
Vlastní zpracování 
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 Ze zjištěných dat vyplývá, že nejvíce času kurýr strávil přecházením, konkrétně 
32 minut. Přecházením je myšleno chození od roltejnerů se zásilkami k roltejnerům 
jednotlivých tras, chození při zjišťování, kam zásilka patří atd. Druhou časově 
nejnáročnější činností bylo hledání místa určení zásilky, tedy zjišťování, na kterou trasu 
daná zásilka patří. Tato činnost zabrala celkově 23 minut. Na třetím místě bylo 
nakládání zásilek do vozidla. Další činností, která zabrala více času, bylo zkoumání 
zásilek, kdy kurýr hledal label s adresou příjemce a u nejasně uvedených informací 
porovnával údaje např. s dodacím listem či fakturou. Nezanedbatelný čas také zabralo 
přerovnávání vlastních zásilek, kdy kurýr u své klece kontroloval, jaké zásilky tam má a 
seřazoval si je. Při třídění zásilek také došlo k tomu, že si kurýr vykládal se svými 
kolegy, nebo řešil něco, co s tříděním vůbec nesouviselo. Tyto činnosti zabraly celkově 
12 minut. Skenování zásilek mu zabralo 10 minut a práce s daty, tedy komunikace 
skeneru se serverem a s tiskárnou, 5 minut. 
 
 
 
 
2.3.4 Vytíženost pobočky 
 
 Brněnská pobočka DHL Express (Czech Republic) s.r.o. je co do počtu 
importních zásilek nejvytíženější pobočkou. Je to především kvůli tomu, že po zrušení 
pobočky ve Zlíně obsluhuje rozměrnou oblast a pobočky v Praze jsou dvě. Z těchto 
důvodů se tedy jedná o nejvytíženější jednotlivou pobočku v republice. 
 Průměrný počet importních zásilek je 1333 kusů za den. Tento počet kolísá 
během roku zhruba o 30% nahoru či dolů v závislosti na daném období v roce. Největší 
počet zásilek bývá v období před koncem kalendářního roku a nejmenší naopak 
v průběhu letních prázdnin, kdy má spousta společností omezený provoz z důvodu 
dovolených svých zaměstnanců. 
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2.4 Identifikace slabých míst 
 
2.4.1 Organizace využívaného prostoru 
 
 Než se pustím do výčtu slabých míst přímo v procesu třídění zásilek, tak je 
nutno říct, že velkým slabým místem je prostorové řešení budovy v Modřicích. 
Základním problémem je nedostatek nakládacích ramp. Aktuální počet kurýrů je dvacet 
jedna, což znamená i dvacet jedna používaných vozidel a nakládacích ramp je pouze 
třináct. Osm kurýrů tedy každé ráno musí počkat, než si jejich kolegové naloží zásilky 
do auta a uvolní prostor pro naložení dalšího vozidla. 
 Další nedostatek je umístění kanceláře recepční, která se stará o vydávání 
zásilek, které si zákazníci přejí vyzvednout přímo na pobočce. Ta je umístěna mezi 
kanceláří vedoucího a místností s kopírkou a není nijak označena. Ani vstup do budovy 
vedle nakládacích ramp včetně zvonku není nijak označen a proto je většina zákazníků, 
kteří si pro svou zásilku přijdou poprvé, právem zmatena. 
 
 
 
2.4.2 Proces třídění zásilek 
 
 Proces třídění zásilek, který jsem v předchozí části práce popsal, má hned 
několik nedostatků, které by se dle mého názoru měly eliminovat. Hlavní problém dle 
mého názoru spočívá v nepřehlednosti a zdlouhavosti celého procesu. Celých 54% času 
třídění zásilek je věnováno přecházení, zkoumání zásilek a hledání místa určení zásilky, 
což jsou činnosti, které by se daly z procesu třídění zcela vyřadit. Většina kurýrů zná 
nejlépe svoje trasy, a proto u velkého množství zásilek nemají ani tušení, kdo danou 
zásilku má doručovat. Výsledkem toho je, že jeden druhého navzájem zdržují 
vyptáváním, zda neví, čí je tato či ona zásilka. Nejenom, že se tím celý proces 
zpomaluje, ale navíc dochází k nadávkám za neznalost od zkušenějších kurýrů, které už 
nebaví, že se jich ostatní chodí na všechno vyptávat. Několikrát jsem byl osobně 
svědkem toho, že kurýr po marném hledání trasy, která má zásilku odvézt, tuto zásilku 
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prostě odložil a už se o ni nadále nestaral. Tento způsob navíc může vést ke špatnému 
umístění zásilky, což může být odhaleno až těsně před odjezdem kurýrů. Jelikož však 
všichni neodjíždějí zároveň, tak se může stát, že kurýr odjede bez zásilky, kterou někdo 
špatně roztřídil a daná zásilka nebude v požadovaný den doručena. Výsledkem tohoto 
pomalého třídění zásilek je i zdržení odjezdu kurýrů na trasy s čímž souvisí i možnost, 
že kurýr nestihne doručit všechny zásilky, které má. Celý proces zabere v průměru dvě 
hodiny denně a při počtu 1333 zásilek za den by se rozhodně dal urychlit.  Už proto, že 
velké množství zásilek je určeno na stejnou adresu (tzv. vícekusová zásilka), ale i tak 
musí každá z nich projít některému z kurýrů rukama. Každá ušetřená minuta má ve 
světě expresní logistiky velkou hodnotu a při optimalizaci procesu třídění zásilek by se 
jich dle mého názoru dalo ušetřit hodně. Jelikož pomalostí celého procesu může dojít až 
k nedoručení zásilky ve smluvený termín, tak omezení této pravděpodobnosti 
jakoukoliv změnou může společnosti DHL Express (Czech Republic) s.r.o. ušetřit i 
peníze o které by přišla v případě porušení dodacích termínů smluvených se zákazníky. 
Včasné nedoručení zásilky může v extrémním případě vést až ke ztrátě zákazníka, což 
je situace, které se společnost DHL Express (Czech Republic) s.r.o. chce zcela jistě 
vyhnout za každou cenu. 
 
 
2.5 Návrh změny  
 
2.5.1 Opatření organizačního charakteru 
 
 Dispoziční řešení budovy, které by bylo vhodnější pro vydávání zásilek 
zákazníkům, bohužel kvůli smluvním podmínkám s majitelem budovy nelze změnit. Ze 
stejného důvodu nelze upravit ani počet nakládacích ramp tak, aby každý kurýr měl 
svou rampu. Jediné možné řešení, jak výdej zásilek pro zákazníky co nejvíce 
zpřehlednit, je opatření vstupních dveří do budovy cedulkou „Výdej zásilek zde“ a 
označení zvonku nápisem „Prosím zvoňte“. Uvnitř budovy by také bylo vhodné 
namalovat na podlahu červenou čáru vedoucí ke správným dveřím, konkrétně do 
kanceláře recepční. U této červené čáry by byl opět nápis „Výdej zásilek“, stejně jako 
na dveřích kanceláře recepční. Toto řešení je velice snadno realizovatelné a není ani 
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nákladné. Dle mého názoru by tyto snadné úpravy znamenaly, že zákazníci by přesně 
věděli, kam si pro svoji zásilku mají jít a nemuseli se nikoho vyptávat. 
 
2.5.2 Změna systému třídění zásilek 
 
 Nejefektivnější řešení, které by celý proces výrazně zrychlilo a zjednodušilo je 
zavedení kontinuálních dopravních prostředků, konkrétně pásového dopravníku 
v kombinaci s dopravníkem válečkovým. Toto řešení by znamenalo, že by všechny 
zásilky nemuseli procházet rukama kurýrů, kteří by pak následně ani nemuseli zjišťovat, 
která zásilka komu patří. Každý kurýr by stál na přiděleném místě u nakládací rampy a 
z pásového dopravníku by odebíral pouze svoje zásilky, které by pak následně rovnou 
nakládal do vozidla. O skládání zásilek na pásový dopravník by se starali zaměstnanci 
Hubs and gateways. Paletové zásilky by měl na starosti kurýr, který rozváží palety po 
Brně. Konkrétně by vytřídil palety pro mimobrněnské kurýry a následně by je pak 
obešel se seznamem měst, do kterých v daný den nějaké palety bude potřeba zavést. 
Umístění dopravníku, které bylo zvoleno tak, aby se z něj odebírané zásilky daly snadno 
nakládat přímo do vozidla a zároveň byl zanechán dostatečný manipulační prostor, 
ilustruje následující obrázek. 
 
 
 
Obrázek 9: umístění pásového dopravníku  
Vlastní zpracování 
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 Dle zjištěných informací společnost DHL Express (Czech Republic) s.r.o. 
disponuje nepoužívaným pásovým dopravníkem, uloženým na olomoucké pobočce, 
který by měl plně dostačovat potřebám brněnské pobočky. Jedná se o dvě části 
pásového dopravníku o dálce 7,7m a 7,3m, válečkový dopravník „zatáčka“ s pohonem o 
délce 1,7m a o několik částí válečkových dopravníků o délkách 6,0m, 4,8m a dvakrát 
6,9m. Celková délka je tedy 41,3m. V nákresu zakreslené délky dopravníku jsou proto 
zvoleny na základě rozměrů tohoto nepoužívaného vybavení. Pásový dopravník má 
standardizovanou šířku 800mm z které jsou odvozené i další technické parametry, 
konkrétně rychlost pásu 0,8m/s. Díky těmto hodnotám dosahuje dopravník dopravního 
výkonu 70m3/h. (Vypočítáno vzorcem pro dopravní výkon při přepravě kusového 
materiálu: vzorec č.1: Qh = (3600 * G * V) / L, kde: Qh udává dopravní výkon, 3600 je 
neměnná konstanta, G udává váhu kusového materiálu, V je rychlost posuvu 
dopravníku a L udává délku celého dopravníku).  
První část pásového dopravníku je umístěna kolmo ke stěně budovy 
s nakládacími rampami. K této části by byly přistaveny roltejnery s importními 
zásilkami a celý proces třídění by začínal zde skládáním zásilek na dopravník. 
V prostoru po levé části pásového dopravníku by byly nachystány palety k naložení pro 
mimobrněnské kurýry. Další část dopravníku je také pásová a je umístěna souběžně se 
zdí budovy ve vzdálenosti 1,7m od zdi, respektive 1,2m od sloupů. Tato vzdálenost je 
dostatečně velká na to, aby mezi dopravníkem a zdí byl prostor pro skládání zásilek 
kurýrů, kteří nemají přistavené vozidlo na nakládací rampě, ale není příliš velká na to, 
aby to od dopravníku do vozidla bylo daleko. Současně z druhé strany dopravníku 
zůstává manipulační prostor, který nezasahuje do části budovy, kterou DHL Express 
(Czech Republic) s.r.o. nemá v nájmu. Po této části pásového dopravníku následuje 
dopravník válečkový, který nemá pohon. Díky tomu si kurýři budou moci přizpůsobit 
rychlost pohybu zásilek dle svých potřeb, případně si zásilky zastavit úplně, pokud jich 
v jeden moment budou mít více kusů. Na úplném konci dopravníku navrhuji umístit 
roltejner, do kterého budou ukládány zásilky, které si některý z kurýrů zapomněl, či 
nestihl z dopravníku odebrat. Po ukončení procesu třídění zásilek bude pásový 
dopravník přepnut na zpětný chod a tyto zásilky budou odeslány zpět. 
Díky zavedení pásového dopravníku se zcela eliminují činnosti přecházení, 
zkoumání zásilek a hledání místa určení, což v celém procesu ušetří až 69 minut. Dle 
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mého názoru časová úspora v reálu ale bude o něco menší, protože při velkém množství 
zásilek se bude muset rychlost jízdy pásového dopravníku snížit či zcela zastavit, aby 
kurýři stihli zásilky z dopravníku odebrat. 
 Rozmístění kurýrů u ramp navrhuji dle jejich vytíženosti, respektive podle počtu 
zásilek. Nakládací rampy jsou označeny čísly 27 až 15. Kurýr, který rozváží palety, 
může nakládat na druhé straně budovy, protože má vozidlo se sklopným čelem a může 
si tedy bez problémů najet na nakládací rampu pro velká nákladní vozidla, což ostatní 
s obyčejnými dodávkovými vozy nemohou. Na první rampu (číslo 27) navrhuji postavit 
line-haul do Jihlavy, který má velké množství zásilek a nebude tak ostatním překážet. 
Na následující rampu navrhuji kurýra BR16, který má velmi malé množství zásilek a 
může proto vozidlo naložit rychle a uvolnit prostor pro BR20, který oproti tomu má 
velké množství zásilek na jednu firmu, které si skládá do velké bedny na paletě a 
následně je nakládá do vozidla. Rampy 25 a 24 navrhuji pro tři kurýry od soukromého 
dopravce, kteří také mají velké množství zásilek. Kurýři BR02 a BR07 by mohli mít na 
rampách přistavená vozidla a kurýr BR21 by skládal své zásilky v prostoru proti nim na 
druhé straně pásového dopravníku. Kurýr BR21 zásilky pouze rozváží, ale 
nevyzvedává, proto může na svou trasu vyjet o něco později, než jeho dva kolegové. 
Rampu číslo 23 navrhuji pro soukromého dopravce, který obsluhuje dvěma kurýry 
zlínskou oblast. Vedle něj, na rampu číslo 22, navrhuji kurýry BR19 a BR12, kteří na 
trasách sousedí s kurýry ze zlínské oblasti a proto si při třídění zásilek mohou díky 
znalostem lokality eventuálně vypomoci. Kurýři BR19 a BR12 se mohou s vozidly u 
rampy během procesu třídění prostřídat tak, aby se u pásového dopravníku nehromadily 
zásilky. Současně na druhé straně pásového dopravníku navrhuji místo pro kurýra 
BR08, který obsluhuje část oblasti, kterou dříve obsluhoval kurýr BR12. Na sousední 
rampu číslo 21 navrhuji kurýra BR10, proti němu bude na druhé straně pásového 
dopravníku umístěn kurýr BSCL, který stejně jako v případě BR12 a BR08 obsluhuje 
část bývalé trasy BR10.  Na následující rampu číslo 20 navrhuji kurýry BR13 a BR01, 
kteří mají malé množství zásilek a proto se u této rampy nebudou zásilky hromadit. 
Rampu 19 bych nechal využívat dva brněnské kurýry BR03 a BR04, kteří mají sousední 
trasy a při třídění zásilek si tak mohou pomoci. Následující rampu číslo 18 přiřazuji 
trase BR11, protože tento kurýr má velice často rozměrné zásilky a proto je potřeba, aby 
si je mohl nakládat přímo do vozidla. Stejně jako kurýr BR05, který má velké množství 
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zásilek a proto musí být rampu pouze pro sebe, konkrétně rampu číslo 17. Předposlední 
rampu bych přiřadil pro kurýra BR14, protože poslední rampu číslo 15 chci přiřadit 
soukromému dopravci BR06, který má velké množství zásilek a obsluhuje velkou část 
Brna. Proto potřebuje prostor a čas na roztřídění zásilek a poslední místo 
 
 
2.6 Ekonomické zhodnocení navrženého řešení 
 
 Základním cílem navrhovaných řešení je ušetřit čas při třídění zásilek, který 
kurýři následně mohou využít při doručování zásilek. Přímé úspory tedy vyčíslit nelze. 
Zvýšení pravděpodobnosti včasného doručení zásilek však zabrání ztrátě klientů, kteří 
by při zpoždění jejich zásilky mohli přejít ke konkurenci, čímž by došlo k jejich ztrátě. 
Vyčíslit tuto potenciální ztrátu je však také nemožné, protože závisí na daném klientovi 
a na objemu zásilek, které přes síť DHL posílá. 
 Náklady na zavedení pásového dopravníku se omezují pouze na náklady za jeho 
převoz, montáž a údržbu. Samotný dopravník tedy nebude nutné pořizovat nový, 
protože společnost DHL Express (Czech Republic) s.r.o. odpovídajícím zařízením již 
disponuje, konkrétně je nepoužívaný dopravník uložen na pobočce v Olomouci. Tento 
dopravník je zcela funkční a pro potřeby brněnské pobočky zcela vyhovující. Náklady 
na převoz se rovnají nákladům na spotřebovanou naftu vozidla VW Crafter, kterých 
DHL Express (Czech Republic) s.r.o. vlastní celou flotilu, při jízdě na vzdálenost 
174km (Brno-Olomouc-zpět). VW Crafter má průměrnou spotřebu 11l nafty na 100km, 
na tuto vzdálenost tedy spotřebuje 19,14l nafty, což při průměrné ceně nafty 35,54Kč/l 
(k 17. 5. 2013) dělá náklady 680,- Kč. K ceně za převoz musíme ještě přičíst plat řidiče 
a jeho pomocníka, což při využití brigádníků dělá 95Kč/h. Celý převoz by neměl trvat 
déle než 4 hodiny, proto jsou náklady na plat 760,- Kč. Cena za montáž se pohybuje 
v rozmezí 5000,- Kč až 10000,-Kč v závislosti na zvolené firmě, proto uvažuji 
s průměrnou cenou 7500,- Kč. Údržba by se měla provádět jednou za půl roku a stojí v 
průměru 500,- Kč za hodinu práce mechanika. 
 Jednorázové náklady na převoz a montáž dopravníku jsem tedy při započítání 
všech jednotlivých nákladů vyčíslil na 8940,- Kč. 
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 Za jednorázové náklady 8940,- Kč společnost DHL Express (Czech Republic) 
s.r.o. ušetří 69 minut z celkového času, který je potřeba k roztřídění zásilek. Díky tomu 
budou moci kurýři vyjet na trasy dříve a ušetřený čas využít na rozvážení a vyzvedávání 
zásilek. Díky tomu by mělo dojít ke snížení počtu nedoručených, či nevyzvednutých 
zásilek z důvodu časové vytíženosti (nestíhání) kurýrů a tím pádem i k omezení 
možnosti ztráty zákazníků, kteří by v takovém případě mohli přejít ke konkurenci.  
Náklady na opatření organizačního charakteru jsou v podstatě nulové, protože by je 
snadno mohl vykonat správce a údržbář celého objektu, který je za takovou práci 
placený a disponuje potřebnými prostředky k jejich realizaci. Díky tomuto opatření by 
byla orientace zákazníků, kteří si přijeli vyzvednout zásilku, mnohem snadnější a 
zřetelnější. 
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Závěr 
 
 Cílem mé bakalářské práce bylo navrhnout efektivnější metodu třídění zásilek na 
brněnské pobočce společnosti DHL Express (Czech Republic) s.r.o., která by celý 
proces zjednodušila a hlavně ušetřila čas. 
 Při analýze bylo zjištěno, že celý proces je zbytečně komplikovaný a zdlouhavý 
a také, že kurýři při třídění zásilek provádějí úkony, které by se daly zcela eliminovat. 
Jelikož v oblasti expresní logistiky jsou velké nároky na optimalizace procesů tak, aby 
vše probíhalo co možná nejrychleji, tak očekávám, že společnost DHL Express (Czech 
Republic) s.r.o. bude v nejbližší době hledat možnosti zrychlení svých procesů. 
 Návrh, který jsem provedl ve své bakalářské práci, je jednou z možností, jak by 
bylo možné tohoto cíle dosáhnout. Zavedení prostředků kontinuální dopravy sníží délku 
trvání procesu třídění importních zásilek a celý proces také zjednoduší a zefektivní.  
 Návrh, předložený v této bakalářské práci, by mohla společnost DHL Express 
(Czech Republic) s.r.o. použít jako podklad pro budoucí řešení optimalizace jednoho 
z vnitropodnikových procesů. 
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